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Europa verbinden: Ausbau- und
Neubaustrecke Karilsruhe-Basel

Die Strecke zwischen Karlsruhe und Basel ist eine der altesten Eisenbahnverbindungen Europas.
Seit dem 19. Jahrhundert verbindet sie die Ballungsraume des Rheingebiets mit dem Schweizer
Raum und setzt sich als Teil der Glterstrecke Rotterdam—-Genua weiter in die Industrieregionen

Norditaliens fort.

Heute dient die als Rheintalbahn bekannte Strecke auch als
Zulauf der Neuen Eisenbahn-Alpentransversale (NEAT) mit
den Basistunneln am Gotthard- und Létschbergmassiv. Als
Folge zeigen die Prognosen einen deutlichen Anstieg der
Zugzahlen. Das Problem: Schon heute hat die Rheintalbahn
die Grenzen ihrer Kapazititen erreicht. Uber 300 Ziige des
Fern-, Nah- und Giiterverkehrs nutzen taglich ihre Gleise.

Um sich fiir die kiinftigen Anforderungen zu wappnen,
verfolgt die Deutsche Bahn mit dem Aus- und Neubau
der Strecke Karlsruhe-Basel drei Ziele:
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Erhohung der Streckenkapazitit

Der prognostizierte Mehrverkehr auf der Rhein-
talbahn soll so dauerhaft aufgenommen werden
kénnen.

Entmischung der Verkehre

Die Trennung der schnellen Ziige des Fernverkehrs
von den langsameren Ziigen des Nah- und Giiter-
verkehrs verhindert gegenseitige Beeintrachtigun-
gen im Betrieb.

Qualitative Verbesserung fiir die Reisenden
Die Erh6hung der maximalen Geschwindigkeit
fir den Reisefernverkehr auf 250 Kilometer
pro Stunde verkiirzt die Reisezeiten deutlich.




Durch den Aus- und Neubau bendétigen Reisende von Karls-
ruhe nach Basel kiinftig nur noch 70 Minuten - etwa eine
halbe Stunde weniger als heute. Zwischen Offenburg und
Hiigelheim wird der Gliterverkehr auf eigenen, parallel zur
Bundesautobahn 5 verlaufenden Gleisen gefiihrt, bevor
sich die Neubaustrecke (NBS) in Hiigelheim wieder mit der
Rheintalbahn vereint. Im gesamten Projekt modernisiert die
Bahn etwa 40 Stationen und nimmt an rund 340 Briicken-

bauwerken Anpassungen vor.
3

ELHER
0L
46,7
2 1 Streckenkilometer
beteiligte Neubaustrecke
Gemeinden

L 4
) Planfeststellungs-
abschnitte

maximal

160 km/h 9

auf der Neubaustrecke

beteiligte Landkreise

o
r O Miglm
6

Eingeteilt ist das GrofRprojekt in neun Streckenabschnitte
(StA), die in ihrer Realisierung unterschiedlich weit fortge-
schritten sind. Zwischen Rastatt Siid und Offenburg (StA
2-6) rollen die Ziige seit Dezember 2004. Im nordlichsten
Abschnitt zwischen Karlsruhe und Rastatt Siid (StA 1) wie
auch in einigen Teilen des siidlichsten Abschnitts von Mill-
heim nach Basel (StA 9) wird gebaut. Der StA 8 von Ken-
zingen bis Miillheim durchlduft die Genehmigungsphase der
Planfeststellung, wahrend sich im StA 7 die Vorplanungen
dem Ende zuneigen. Die Planungen fiir den Abschnitt 7.1
wurden im Marz 2024 eingereicht.
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Der Streckenabschnitt 7
(Appenweier-Kenzingen)

Der jingste Abschnitt des Gesamtprojekts entstand, nachdem unter Beteiligung eines Projekt-
beirates der Tunnel Offenburg und die autobahnparallele Trasse als alternative Streckenfiihrung
erarbeitet wurden. Als der Bundestag 2016 die Finanzierung bewilligte, konnte die Neuplanung
fur den rund 47 Kilometer langen Abschnitt beginnen.

Heute erstreckt sich der Streckenabschnitt (StA) 7 von
Appenweier bis nach Kenzingen, eingeteilt in vier Planfest-
stellungsabschnitte (PfA). Bei Appenweier beginnend
verlauft der PfA 7.1 mit dem Tunnel Offenburg bis nach
Hohberg. Dort schlieRt der Abschnitt 7.2 bis Friesenheim
an. Im weiteren Verlauf Richtung Siiden folgen der PfA 7.3
(Lahr-Mahlberg) und der PfA 7.4 (Ettenheim—-Kenzingen).
Im StA 7 sehen die neuen Planungen eine Zweiteilung der
MalRnahmen vor: Zuerst werden der Tunnel Offenburg mit
seinen Zulaufstrecken und die Neubaustrecke (NBS) paral-
lel zur Bundesautobahn 5 (Autobahnparallele) inklusive der
Verbindungskurve Nord gebaut. Erst im Anschluss kann der
Verkehr auf die NBS umgeleitet werden und damit der Aus-
bau der Rheintalbahn beginnen. Die bestehende Rheintal-
bahn wird abschnittsweise viergleisig erweitert, um Uber-
holméglichkeiten zu schaffen, und fur Geschwindigkeiten

von bis zu 250 Kilometer pro Stunde ertiichtigt. Diese
Gleise sind flr die Ziige des Nah- und Fernverkehrs vor-
gesehen. Die Autobahnparallele bleibt dem Giiterverkehr
vorbehalten. Hier kdnnen Ziige mit bis zu 160 Kilometer
pro Stunde fahren.

Nutzen fiir die Region

Dank der neuen Gleise kann das Angebot im Nahverkehr
ausgebaut und verbessert werden. Im Fernverkehr verkiir-
zen sich die Reisezeiten, wodurch attraktive Verbindungen
moglich sind. Durch die Anpassungen von Straleniiber-
fihrungen wird zudem die Sicherheit im StraRenverkehr
erhéht. So kénnen beispielsweise bestehende Radwege ver-
breitert und Engpasse in Unterfiihrungen beseitigt werden.
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Mehr als ein Tunnel: die Bauwerke
im Planfeststellungsabschnitt 7.1

Im rund 15,5 Kilometer langen Abschnitt zwischen Appenweier und Hohberg stellt der Tunnel
Offenburg das mit Abstand grof3te Bauwerk dar. Um den Bau des Tunnels und den Ausbau der
Rheintalbahn zu realisieren, nimmt die Bahn dariiber hinaus Anpassungen an mehreren Briicken
vor, errichtet Kreuzungsbauwerke zur Anbindung der Gleise an den Tunnel, verlegt neue Gleise
und passt die Sicherungstechnik an. Gleichzeitig werden auch Geh- und Radwege angepasst,
teilweise verbreitert und an das bestehende Wegenetz angeschlossen.

(® Nordanbindung Tunnel
Offenburg

Der viergleisige Ausbau ist nérdlich
von Offenburg seit 2004 abgeschlos-
sen und in Betrieb. Der Fernverkehr
nutzt die Gleise der Neubaustrecke
(NBS), auch Schnellfahrstrecke ge-
nannt. Nah- und Giiterverkehr vertei-
len sich auf NBS und Ausbaustrecke
(ABS). Um den Offenburger Tunnel an
diese vier Gleise anbinden zu kdénnen,
wird die bestehende Schnellfahrstre-
cke der Rheintalbahn nach Osten ver-
schoben und das Gleisfeld erweitert.
AnschlieRend werden vier einzelne
Troge die Zufiihrung der nérdlichen
Tunnelportale bilden: Der 6stliche
Trog des Gleises in Fahrtrichtung

Karlsruhe hat eine Lange von rund
490 Metern, der westliche Trog eine
Lange von rund 810 Metern. Ebenso
verhdlt es sich bei den Gleisen in Fahrt-
richtung Basel. Hier liegt das westliche
Gleis spater in einem rund 1.355 Me-
ter langen, das Ostliche Gleis in einem
rund 1.100 Meter langen Trog. Auf
diese Weise queren die verschiedenen
Gleise nicht auf derselben Ebene und
die Ziige kénnen konfliktfrei kreuzen.

() StraBeniiberfiihrung (SU)
Bundesstrafe (B) 28

Aufgrund der Anpassungen an der
Rheintalbahn muss auch die Uber-
fuhrung der B 28 neu gebaut werden.

Mit drei Pfeilern wird sich die Briicke
dann auf rund 82 Meter Lange in etwa
7 Meter Hohe lber die Gleise span-
nen. Wahrend der Bauzeit kann der
Strallenverkehr die Gleise (iber eine
Behelfsbriicke passieren, die stidlich
der bestehenden Briicke errichtet
wird.

(3 StraBeniiberfiihrung (SU)
Bundesstrale (B) 3

Die B3 quert die bestehenden Gleise
dort, wo kiinftig die Zufahrtsgleise zur
Ostlichen Tunnelréhre unterhalb der
Rheintalbahn verlaufen werden. Da

in diesem Bereich die Glitergleise der
Rheintalbahn verlegt und die Zufahrts-
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gleise in offener Tunnelbauweise er-
richtet werden, muss auch die SU B3
neu gebaut werden. Stdlich der beste-
henden Briicke erstellt, wird das neue
Bauwerk knapp 8 Meter hoch und mit
drei Pfeilern eine Lange von rund 160
Metern (iberwinden. Ein verbreiterter
Radweg von 2,5 Metern ist ebenfalls
auf der Uberfiihrung vorgesehen. Die-
ser wird an das Wegenetz angeschlos-
sen. Zudem wird die Briicke beidseitig
mit 4 Meter hohen Irritationsschutz-
wanden ausgestattet (Uberflughilfe
fir Fledermause).

Neue Straeniiberfiihrung tiber die BundesstraRe 3

Die bestehende SU bleibt wahrend
der gesamten Bauzeit flir den Stra-
Renverkehr gedffnet.

(@ StraBeniiberfiihrung (SU)
KreisstraBle (K) 5324

Die K5324 (iberquert zunachst die

B 3, bevor sie auf einem StraBendamm
den Bereich zwischen der Bundes-
stralle und den bestehenden Gleisen
Uiberbriickt. In diesem Bereich unter-
quert das Troghauwerk des Zufahrts-

gleises zur westlichen Tunnelréhre die
KreisstraRe, weshalb Anpassungen am
StraBendamm notwendig sind. Das
Zufahrtsgleis wird statt im offenen
Trog in einem 6,8 Meter weiten und
7,95 Meter hohen Rahmenbauwerk
unter der KreisstraRe hindurchgefiihrt.
Fiir den Bau der Uberfiihrung muss
die K5324 nur kurze Zeit fir den
Verkehr gesperrt werden und bleibt
in ihrer Lage unverandert. Auch die
Fahrstreifen und die Geh- und Rad-
wege werden in ihrer alten Breite
wiederhergestellt.




(3 Ausbau der Rheintalbahn
(Offenburg Siid)

Die zwei Gleise der Rheintalbahn
werden siidlich von Offenburg fiir
Geschwindigkeiten von bis zu 250
Kilometer pro Stunde ausgebaut.
Hierzu passt die Bahn auch die Siche-
rungstechnik an. Stdlich des Gewer-
begebiets ,,hoch** werden die Gleise
der Rheintalbahn (iber eine Verbin-
dungskurve mit den Gleisen der neuen
Giterstrecke verbunden. Das Gleis in
Fahrtrichtung Basel wird dabei mittels
einer Eisenbahniiberfiihrung Giber den
stdlichen Betontrog gefiihrt.

(® straBeniiberfiihrung (SU)
Binzburgstrae

Sidlich von Offenburg iberquert die
Binzburgstralle zwischen Hohberg und
Hofen sowohl die bestehende Rhein-
talbahn wie auch die Bundesautobahn
(BAB) 5. Kiinftig muss sie dariliber hin-
aus auch die neuen Gleise der auto-
bahnparallelen Guterverkehrstrasse
Gberbriicken. Die StraRe liberquert
im Osten zunachst die Rheintalbahn
mittels einer neuen Briicke mit zwei
Pfeilern, die stdlich der bestehenden
Uberfithrung errichtet wird.

Durch den Neubau wird auch die
Verkehrssicherheit im Bereich der Ein-
miindung BinzburgstraRe/Wirtschafts-
weg erhoht.

Weiter westlich Gberbriickt die Binz-
burgstraBe die BAB5 und die NBS
mittels einer rund 80 Meter langen
und rund 6,5 Meter hohen Uberfiih-
rung. Zudem wird auch diese Briicke
beidseitig mit Irritationsschutzwan-
den ausgestattet (Uberflughilfe fiir
Fledermause). Wahrend der Bauzeit
bleibt die SU fiir den StraRenverkehr
geodffnet. Die neue Briicke wird siid-
lich der bestehenden gebaut.

Die alte Briicke bleibt wahrend der
Bauarbeiten fiir den StraRenverkehr
geoffnet.

@ straBeniiberfiihrung (SU)
»Im StraBle*

Der Wirtschaftsweg ,,Im StraRle” zwi-
schen Hohberg und dem Brenntenhau
wird schon heute auf einer Stralen-
Uberfiihrung (iber die BAB5 gefiihrt.
Da in Zukunft neben der Autobahn
noch die Gleise der NBS liegen sollen,
ist der Bau einer langeren SU an der
Stelle der heutigen SU erforderlich.

StraBeniiberfiihrung BinzburgstraRe tiber die Neubaustrecke und die parallele Bundesautobahn 5

Das bestehende Bauwerk wird abge-
brochen. Beidseitig installiert die
Bahn einen Griinzug inklusive Irritati-
onsschutzwinden als Uberflughilfe fiir
Fledermause.

Der landwirtschaftliche Verkehr
wird wahrend der Bauzeit Gber die
BinzburgstraRe beziehungsweise
Ichenheimer StralRe umgeleitet.

Frank Scherer,
Landrat des Ortenaukreises

»Der Ausbau der Rheintalbahn
und der Neubau der autobahn-
parallelen Neubaustrecke ist
ein weiterer wichtiger Schritt
fiir eine moderne und wettbe-
werbsfdhige Infrastruktur des
Lebens- und Wirtschaftsraums
Offenburg und der Region.”




Siidportal des Tunnels

Der Tunnel Offenburg

Voraussichtlich im Jahr 2028 kdnnen die Arbeiten am Tunnel Offenburg beginnen. Nach der
geplanten Inbetriebnahme im Jahr 2035 wird er mit rund elf Kilometern einer der langsten Tunnel
im deutschen Eisenbahnnetz sein. Kiinftig soll das Nadel6hr des Offenburger Bogens umfahren
und die Anwohner:innen erheblich vom Larm entlastet werden.

Nachdem der Bundestag im Jahr 2016 die Finanzierung der = damit die Strecke anschlieBend parallel zur Bundesauto-

Tunnellésung in Offenburg gesichert hatte, begannen die bahn 5 verlaufen kann. Die zu unterfahrenden bestehen-
Planungen fiir den Ausbau der Rheintalbahn und den Bau den Gleisanlagen im nérdlichen und mittleren Abschnitt
des Tunnels. Im Rahmen der Vorplanungen wurden unter- sowie die Bebauung im siidlichen Bereich, etwa das
schiedliche Varianten geprift und mit dem Projekt- Gewerbegebiet ,,hoch*%, die vorhandenen Freileitungsmaste
begleitgremium, Betroffenen und Tragern 6ffentlicher und die Briicke (iber die Landesstralle 99 miissen ebenfalls
Belange besprochen. beachtet werden.

Bei den Planungen bestimmten Randbedingungen den Ver-  Zuletzt waren auch folgende Bedingungen mit in die Pla-

lauf des Tunnels: Im Norden miissen neben den Eingriffen nungen einzubeziehen: die Steigungen, die sich aufgrund
in die bestehenden Bahnanlagen sowohl die Briicken iiber der Nutzung als Gliterzugstrecke ergeben, und die Radien
die BundesstraRe (B) 3 und B 28 wie auch (iber die StraRe der Tunnelbdgen, die sich aus der zu fahrenden Geschwin-
Breitfeld und den Durbach in Windschlag beriicksichtigt digkeit ergeben.

werden. Im Siiden wird der Burgerwaldsee unterfahren,

Offene Bauweise Geschlossene Bauweise
1. Errichtung eines rechteckigen 1. Vortrieb des Tunnels mithilfe
Rahmenbauwerks in einer zuvor einer Tunnelbohrmaschine (TBM)

ausgehobenen Baugrube 2

2. Abdichten der Stahlbeton-
konstruktion gegen Grund-
und Sickerwasser

. Auskleidung des Tunnels mit
Tiibbingen wahrend des Vortriebs

3. Abtransport des Materials
liber die TBM

4. Innenausbau des Tunnels

3. Uberschiittung des Bauwerks
bis zur Gelandeoberflache

4. Innenausbau des Tunnels



Tunnelbau von Siid nach Nord

Im Zuge der Vorplanung hat sich gezeigt, dass der Bau
des Tunnels Offenburg von Stiden nach Norden erfolgen
soll. Von Siiden kénnen die notwendigen Lager- und Bau-
logistikflachen besser erschlossen und versorgt werden.
Aus dem Planfeststellungsabschnitt 7.2 kommend wer-
den die Gleise der Neubaustrecke an das siidliche Portal
des Tunnels herangefiihrt: Der Grundwasserspiegel in
Offenburg liegt sehr hoch, weshalb die Gleise in einem
rund 1.900 Meter langen und zwischen 15,1 Meter und
10,8 Meter breiten wasserdichten Trog aus Stahlbeton
liegen. Die ersten rund 430 Meter des Tunnels werden in
offener Bauweise erstellt.

Den Grof3teil des Tunnels bohren Tunnelbohrmaschinen
(TBM). Wahrend des Vortriebs werden auf diesen rund
100 Meter langen Maschinen hinter dem Bohrkopf bereits
die stiitzenden Stahlbetonringe (Tiibbinge) eingesetzt, ver-
baut und die beiden Réhren im Innern verschalt. Die Gleise
liegen spater nicht in einem Schotterbett, sondern werden
in eine fiir Stralenfahrzeuge befahrbare Feste Fahrbahn
einbetoniert, sodass darauf auch Einsatzkrafte in den Tun-
nel fahren kénnen.

Vom Sudportal aus senkt sich der Tunnel zundchst ab, bis
er im Bereich des Gottwalds unterhalb der B33a seinen
tiefsten Punkt erreicht. Dort liegen die beiden Réhren in
einer Tiefe von 25 Metern unter der Gelandeoberflache.
Von hier aus steigen sie wieder an, verlaufen nordwestlich
des Stadtzentrums und unterqueren den Giiterbahnhof
Offenburg. Die westliche TBM wird ihr Ziel nach rund
7.300 Metern erreicht haben, die TBM der Ostréhre nach
rund 10.100 Metern. Dann werden die Anschlisse und
Verbindungen in offener Bauweise hergestelit.

Tunnelanbindung

Anbindung des Tunnels im Norden

Um im Norden an die vier Gleise der ausgebauten Rhein-
talbahn anzubinden, teilen sich die Gleise noch in den
Tunnelrdhren auf: Zunachst wird das Gleis im Tunnel in
offener Bauweise gefiihrt. Das Tunnelportal schlieRt an die
offene Bauweise an. Danach wird das Gleis bis zur Anbin-
dung an die Guterstrecke in einem Trog geflihrt. Das 6stliche
Zuflihrungsgleis schliellt auf Héhe der StraReniiberfiihrung
(SU) B28 an die Giiterstrecke in Richtung Karlsruhe an.
Das westliche Zuflihrungsgleis der Ostréhre unterquert die
Giterstrecke zunachst im Tunnel in offener Bauweise und
wird nach dem Tunnelportal in einem Trog weitergefiihrt.
Ebenfalls auf Héhe der SU B 28 bindet es dann in Richtung
Karlsruhe an die Schnellfahrstrecke an.

Die beiden Zuflihrungsgleise in Fahrtrichtung Basel werden
von den Bestandsstrecken auf Héhe des Offenburger Stadt-
teils Bohlsbach in die Westréhre gefiihrt. Das 6stliche Zu-
fihrungsgleis der Westrohre wird von der Rheintalbahn in
einem Trog weitergefiihrt. In diesem unterquert das Gleis
die Rheintalbahn und fiihrt dann in einem Tunnel weiter
Richtung Basel. Das westliche Zufiihrungsgleis der West-
réhre verlauft von der Schnellfahrstrecke bis zum Tunnel-
portal in einem Trog.

Anschliefend werden die Streckengleise der Schnellfahr-
strecke und der Rheintalbahn im Tunnel unterquert. Im
Tunnel vereinen sich die beiden Zufiihrungsgleise auf der
Héhe von Offenburg-Bohlsbach und die Strecke fiihrt im
Tunnel weiter in Richtung Basel.
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Wasserdichter Trog zwischen
Tunnelportal und Rettungsplatz
(verkiirzte Darstellung)

Rettungsschleuse

Troghauwerk

Rettungsplatzzufahrt/
-anbindung

Rettungsplatz

N\ Rettungsfahrzeuge
_ Fluchtweg

Prinzip der korrespondierenden Réhren

Das Rettungskonzept

Die Tunnelréhren in Offenburg sind korrespondierend an-
gelegt: Sollte es zu einer Unregelmaligkeit kommen, dient
die nicht betroffene Rohre als Flucht- und Rettungsweg.
15 Querverbindungen im maximalen Abstand von 500 Me-
tern erméglichen einen schnellen Ubergang in den sicheren
Bereich.

Im Norden liegen die Réhren in unterschiedlichen Héhen

und in weitem Abstand zueinander. Daher bieten hier Schwester Martina Merkle,

zehn Notausgange Flucht- und Rettungsmaglichkeiten. 1. Stellvertretende Vorsitzende

Auch sie liegen hochstens 500 Meter voneinander entfernt. der Burgerinitiative Bahntrasse e. V.

Richtungspfeile weisen den Weg zum nachstgelegenen

sicheren Bereich. »Der Tunnel Offenburg ist der bestmdgliche
Kompromiss zwischen den Anforderungen an

Der Einbau der Festen Fahrbahn erlaubt den eine moderne Infrastruktur und dem Interesse der

(ol) Rettungskraften mit ihren Einsatzfahrzeugen Bevélkerung nach Schutz vor Lérm. Das konnten

schnellstméglich zum Schadensort im Tunnel zu
gelangen. Insgesamt 15 Rettungsplatze mit einer Flache
von jeweils rund 1.500 Quadratmetern an jedem Tunnel-
portal und Notausgang - fiir die Rettungskrafte (iber eige-
ne Zufahrten erreichbar - gewahrleisten einen schnellen
Einsatz am Unfallort.

wir nur gemeinsam im Dialog mit der Politik, der
Deutschen Bahn und den (ibrigen Biirgerinitiativen
an der Rheintalschiene erreichen.”



Geologie und Hydrologie
im Bereich des Tunnels

Der Bau einer neuen Trasse erfor-
dert genaue Kenntnisse des Unter-
grunds - der Bau eines unterirdisch
verlaufenden Tunnels umso mehr. Mit
einem zweistufigen Bohrprogramm
verschafft sich die Bahn daher einen
umfassenden Einblick in den Unter-
grund Offenburgs. Die Untersuchun-
gen sind wichtig, um die Boden- und
Grundwasserverhdltnisse im gesamten
Planfeststellungsabschnitt zu kennen.
Durch die beiden Bohrprogramme er-
halten die Planer:innen Klarheit Gber ...

e die Lagerung und Vorkommen der
einzelnen Gesteinsschichten.

¢ die bodenmechanischen und chemi-
schen Eigenschaften - zum Beispiel,
wie sich der Boden bei Belastung
durch ein Bauwerk verhalt.

Vermessung des Untergrunds im Burgerwaldsee
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¢ die Grundwasserverhaltnisse — zum
Beispiel den Grundwasserhdéchst-
stand.

¢ die Schadstoffbelastung der Béden.

Zwischen Juli und November 2017
wurde das erste Bohrprogramm
durchgefiihrt: 61 Kernbohrungen in
Tiefen zwischen 10 und 80 Metern
gaben erste Riickschliisse (iber die
Beschaffenheit des Untergrunds
sowie Uber die Grundwasserleiter in
diesem Bereich. Um langfristig den
Grundwasserpegel ermitteln zu kén-
nen, wurden 17 Kernbohrungen zu
Grundwassermessstellen ausgebaut.

Auf Grundlage der abgeschlossenen
Vorplanungen des Tunnels erstellte
die Bahn ein Konzept fiir das zweite
Bohrprogramm. Seit Mitte 2021 bis
voraussichtlich Ende 2024 erkundet
die Bahn den Boden im Bereich der
geplanten Trassenfiihrung. Die Ergeb-
nisse sind grundlegend fir die weitere
Planung.

Bohrproben aus verschiedenen
Tiefen (Beispielfoto)




Schutz von Umwelt und Natur

Der Schutz von Umwelt und Natur ist der Bahn stets ein groRes Anliegen. Fiir die Arbeiten
im Streckenabschnitt 7 setzt sie daher verschiedene AusgleichsmaRnahmen um - einige
bereits lange vor Beginn der eigentlichen Bauarbeiten.

Um die baubedingten Eingriffe in die Natur bereits friih-
zeitig auszugleichen, setzt die Bahn vor allem entlang der
Schutter unterschiedliche vorgezogene MalRnahmen um.
Das Gewasser wird wieder 6kologisch durchgangig ge-
macht, damit Fische und andere Wasserlebewesen den
Fluss wieder auf und ab wandern kdnnen.

So wurden zum Beispiel Fischaufstiegsanlagen an der
Schutterzeller und Rohrburger Miihle (bei Neuried) sowie
am Sagewerk Benz (bei Lahr) errichtet. Fische wie Plotze,
Débel oder Asche kdnnen das Gewdasser mithilfe dieser An-
lagen wieder bewandern, ihren alten Lebensraum
zuriickerobern und neue Lebensraume besiedeln.

Bereits in den Jahren 2013/2014 errichtete die Bahn
im Auengebiet TaubergieRen ein Durchlassbauwerk, das
in den bestehenden Hochwasserdamm integriert wurde.

Das Bauwerk stellt die nétige FlieRdynamik wieder her,
optimiert die Abflusssituation und befreit die Gewasser-
sohle von Schlamm. Schlammansammlungen kénnen dazu
fiihren, dass Gewasser kippen oder verlanden. Diese MaR-
nahme setzte die Bahn gemeinsam mit den an das Auen-
gebiet angrenzenden Gemeinden und dem Regierungs-
prasidium Freiburg um.




Schallschutzwénde aus Aluminium (Beispielbild)

Schallschutz zwischen Appenweier

und Hohberg

Der Tunnel unter Offenburg stellt sicherlich die grofite und zugleich wichtigste MalRnahme zum
Schallschutz im Abschnitt dar. Ein Grof3teil der Gliterziige wird kiinftig durch den Tunnel fahren,
die Anwohner:innen werden so vom Larm entlastet. Weiterhin untersucht die Bahn die nach dem
Neu- und Ausbau der Strecke zu erwartende Larmbelastung. Neben der gesetzlichen Beurteilung
der Schallimmissionen nach Paragraf 41 Absatz 1 Bundes-Immissionsschutzgesetz, nach der bei
wesentlichen Anderungen von Verkehrswegen die Larmvorsorge greift, gilt dariiber hinaus das

projektspezifische Larmschutzniveau.

In der 16. Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-
Immissionsschutzgesetzes (BImSchG) - Verkehrslarmschutz-
verordnung (16. BImSchV) - sind die Grenzwerte fiir Schall-
immissionen in Paragraf 2 verbindlich festgelegt. Werden
diese Grenzwerte durch das zu erwartende Verkehrsauf-
kommen (berschritten, sind entsprechende Schallschutz-
maRnahmen zu ergreifen. Diese kénnen aus aktiven MaR-
nahmen, etwa dem Bau von Schallschutzwanden (SSW),
und aus passiven Malknahmen, wie dem Einbau schall-
isolierender Fenster, bestehen.

Im gesamten Abschnitt greift dariiber hinaus das projekt-
spezifisch festgelegte Larmschutzniveau: Vollschutz soll
ausschlieRlich durch den Bau von Schallschutzwanden,
Galerien und einer Einhausung sowie den Einbau von
Schienenstegdampfern (SSD) gewdhrleistet sein. Dies gilt
auch fiir jene Bereiche der Rheintalbahn, in denen durch
den Neubau der autobahnparallelen Giitertrasse nach den
gesetzlichen Bestimmungen kein Anspruch auf Schall-
schutzmalRnahmen besteht und die nicht im freiwilligen

Immissionsgrenzwetrte in dB(A) bei der Larmvorsorge

2 0D
59/ 49

571 47
Krankenhduser reine
Schulen Wohngebiete

NV N )
-,9:/2) 04D
64| 54 69/ 59

Kern-, Dorf- und Gewerbegebiete

Mischgebiete

dB(A) Tag (6 bis 22 Uhr) / dB(A) Nacht (22 bis 6 Uhr)
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Visualisierung der Einhausungen und Galeriebauwerke nordlich des Tunnels

Programm ,,Larmsanierung an bestehenden Schienenwegen
der Eisenbahnen des Bundes® enthalten sind. Dennoch sind
in diesen Bereichen SSW vorgesehen.

Berechnen statt messen

Die Berechnung des Schallschutzes erfolgt nach der ,,Richt-
linie zur Berechnung von Schallimmissionen von Schienen-
wegen® (Schall 03 [2012]) unter Ansetzung der im Bundes-
verkehrswegeplan 2030 Deutschlandtakt (BVWP 2030 DT)
prognostizierten Zugzahlen. Dabei flieRen verschiedene
Faktoren wie die Topografie, Art und Anzahl der verkehren-
den Ziige oder deren Rollgerdusche in die Berechnungen
des Schallgutachtens ein. Anhand der Untersuchungsergeb-
nisse wird der Umfang der LarmschutzmaRnahmen dimen-
sioniert.

SchallschutzmafBnahmen im Norden
des Tunnels

Aus diesen Rahmenbedingungen resultieren die Schall-
schutzmallnahmen fir den Planfeststellungsabschnitt 7.1:
Im Bereich Appenweier werden 2.781 Meter, im Bereich
Windschlag 1.975 Meter SSW mit einer H6he zwischen

3 und 6,5 Metern errichtet. Da herkdmmliche SSW nicht
ausreichen, um die Vorgaben des projektspezifischen
Larmschutzniveaus im Bereich Windschlag zu gewahrleisten,
werden hier zusatzlich zwei Galeriebauwerke mit einer
Lange von insgesamt 801 Metern sowie eine 240 Meter
lange Einhausung mit héherer Schallddmmung realisiert.

Zusatzlich kommen SSD zum Einsatz. In Bohlsbach wird
der bestehende Erdwall, der zum Bau des Tunnels Offen-
burg zundchst abgetragen werden muss, durch eine 4 Meter
hohe und 125 Meter lange SSW ersetzt.

Weniger Lirm in Offenburg und siidlich
des Tunnels

Im Bereich der Stadt Offenburg errichtet die Bahn entlang
der Rheintalbahn 3 Meter hohe SSW mit einer Ldange von
circa 1.665 Metern. Dies entspricht den Vorgaben des
projektspezifischen Larmschutzniveaus fiir jene Bereiche,
die durch den Neubau der Autobahnparallelen keinen An-
spruch auf Schallschutz aus Paragraf 41 BImSchG haben.

Im Bereich von Hohberg werden entlang der Neubau-
strecke und der bestehenden Rheintalbahn insgesamt rund
3.890 Meter SSW mit einer Hohe zwischen 1 und 4,5 Me-
tern gebaut.

Aktiver Schallschutz durch Schienenstegdampfer



Wahrend des gesamten Planungs- und Bauprozesses kann die Bevélkerung auf vielfaltiges Informationsmaterial zurtickgreifen. Auf der Webseite,

auf Infomarkten und im Bahnhof Offenburg informiert die Bahn regelméaRig tiber den aktuellen Planungsstand.

Im Dialog planen

Ende Marz 2024 reichte die Bahn die Planungen fiir den

Abschnitt von Appenweier bis Hohberg beim Eisenbahn-

Bundesamt (EBA) ein. Mit dem Antrag auf Planfeststellung ‘,
startet das offizielle Genehmigungsverfahren. Bis die Bahn

das Baurecht erhdlt, gibt es fur alle betroffenen Biirger:innen Marco Steffens,

auch weiterhin Méglichkeiten der Beteiligung. Oberbiirgermeister der Stadt Offenburg

Als verantwortliche Behérde fiihrt das EBA das Anhorungs- »Mit friihen Beteiligungsmdglichkeiten und dem
verfahren durch. Flr einen Monat legt es die Unterlagen umfangreichen Informationsmaterial konnten

offentlich aus. Wahrend dieser Offenlage kdnnen Betroffene sich die Betroffenen aktiv in die Planungen zwischen

sich die Plane anschauen und Einwendungen erheben so- Appenweier und Hohberg einbringen. Es ist wichtig
wie Stellungnahmen formulieren. Hat das EBA alle Sachver- und richtig, dass die Bahn sich so transparent
halte gepriift, erlasst die Beh6rde den Planfeststellungs- und offen zeigt.*

beschluss. Der Bahn liegt damit die Genehmigung fir den ’

Bau und Betrieb der Strecke vor.

@ Bevodlkerung aktiv beteiligen

den diese mit einer frithen Beteiligung der Offentlichkeit gemaR Paragraf 25 Absatz Verwaltungs-
' I verfahrensgesetz. Verschiedene Varianten wurden vor Abschluss der Vorplanungen im Projektbeirat
' . diskutiert, die Anforderungen an den Umweltschutz gepriift und eine Kostenschatzung erstellt. Die
Frithe Offentlichkeitsbeteiligung (FtOb) bezog die Bevélkerung aktiv in die Planungen zum Bau des
Abschnitts 7.1 und des Tunnels Offenburg ein.

O O Die Vorplanungen zum Abschnitt Appenweier—-Hohberg wurden 2019 abgeschlossen. Begleitet wur-

Parallel fanden regelmaRige Veranstaltungen bei den Vertreter:innen der Stadt, den Kommunen und
Gemeinden statt. Die Ergebnisse des Projektbeirats und der FrOb sind in die Planung und letztend-
lich in die Planfeststellungsunterlagen eingeflossen.
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Ablauf eines Planfeststellungsverfahrens

Die DB erstellt Unterlagen fiir den
Planfeststellungsantrag.

Die Unterlagen sind fiir einen Monat
offentlich einsehbar.*

Das EBA priift die Einwendungen und
ladt bei Bedarf die Einwender:innen,
die Fachbehdrden und die DB zum

Erorterungstermin ein. Der Erdrterungs-
termin kann ganz oder teilweise digital

durchgefiihrt werden.

Eisenbahn-Bundesamt

Die DB reicht den Antrag beim Eisen-
bahn-Bundesamt (EBA) ein.

Das Verfahren startet, wenn Anderungs-
wiinsche des EBA eingearbeitet sind
und die Vollstandigkeit des Antrags
bestétigt wird.

DB

N

//
¢

A=

Wahrend der Offenlage kénnen sich
Privatpersonen und Trager offentlicher
Belange (T6B) zu den Planungen duRern.

Nach Ende der Offenlage sind die in der
Bekanntmachung zur Auslegung genann-
ten Fristen fiir die Abgabe von Einwen-
dungen und Stellungnahmen zu beach-
ten (zwei Wochen bis drei Monate).

Stellungnahme

M —
X ——
M ——
X

Das EBA priift alle Sachverhalte.

Eisenbahn-Bundesamt

!

Das EBA als zustdndige Anhorungsbe-
horde erdffnet das Anhérungsverfahren.

Die DB erwidert die Einwendungen und
Stellungnahmen.

Vor einem Erorterungstermin erhalten
die Einwender:innen rechtzeitig diese
Erwiderungen.

Das EBA erldsst den Planfeststellungs-
beschluss.

Der Planfeststellungsbeschluss wird
bekanntgemacht. Dies kann auch
durch Verdéffentlichung im Internet
erfolgen.

* Das EBA hat in der Bekanntmachung zur Auslegung der Unterlagen darauf hinzuweisen, dass und wo die Unterlagen elektronisch
veroffentlicht werden und dass eine leicht zu erreichende Zugangsmoglichkeit zur Verfiigung gestellt werden kann.

Stand Februar 2024

15



karlsruhe-basel.de

Impressum

Herausgeber

DB InfraGO AG

Bahnprojekt Karlsruhe-Basel
Schwarzwaldstralle 82

76137 Karlsruhe

Telefon: 0761 212-4504

E-Mail: kontakt@karlsruhe-basel.de
www.deutschebahn.com

Weitere Informationen unter
www.karlsruhe-basel.de

Fotos

Deutsche Bahn AG/Sebastian Roedig (Titel)
Deutsche Bahn AG/Erhard Hehl (S. 3)
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Deutsche Bahn AG/Christoph Klenert

(S. 9 unten)

Deutsche Bahn AG (S. 10 oben)

Deutsche Bahn AG/Jonas Hap (S. 10 unten)
Deutsche Bahn AG/Claudia Borsting-Flister
(5.11)

Elmar Kiefer (S. 12)

Deutsche Bahn AG/Volker Emersleben

(S. 13 unten)

Deutsche Bahn AG/Marc Mosbacher

(S. 14 oben)

Jigal Fichtner (S. 14 Mitte)

Anderungen vorbehalten,
Einzelangaben ohne Gewahr.
Stand Juli 2024

Ein Blick auf die Projektwebseite www.karlsruhe-basel.de lohnt
sich: Neben Informationen zu Planung und Bau im Abschnitt 7.1
steht hier auch weiteres umfangreiches Material zum Gesamtpro-
jekt zur Verfiigung. Einen aktuellen Uberblick bietet auRerdem der
vierteljahrlich erscheinende Newsletter des Bahnprojekts, den Sie
auf der Webseite abonnieren kdnnen.

Weitere Einblicke bieten die Social-Media-Kandle des
Projekts auf Facebook, X, Instagram und YouTube.

facebook.com/ instagram.com/
karlsruhebasel karlsruhebasel
youtube.com

—> GrofB3projekt Karlsruhe-Basel
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